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Im Kolner Stadtteil Braunsfeld entsteht das erste Wohnbauprojekt direkt dber einem Bahngleis. Neben den Bauherren und dem Architekten interessierte sich
auch die Offentlichkeit sehr fiir das ungewshnliche Projekt, durch das in Zukunft taglich Gefahrenguttransporte fahren werden. Doch das Interesse war nicht
nur wegen dieser Tatsache hoch, wie uns die Bauherren, Anton Bausinger, Geschaftsfiihrender Gesellschafter des Bauunternehmens Friedrich Wassermann, Pi-

erre Seidt, Projektleiter der WvM Immobilien + Projektentwicklung GmbH und der Architekt, Matthias Dittmann, bei einem Besuch vor Ort erzahiten.

(v.1.) Anton Bausinger, Geschaftsfuhrender Gesellschaf-
ter des Bauunternehmens Friedrich Wassermann,
www.fw-koeln.de ¢ gl
Pierre Seidt, Projektleiter der WvM Immobilien + Projekt- | =y
entwickiung GmbH, www.wvm.de

Matthias Dittmann, Architekt bei md3+architekten,
www.md3plus.de
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»Wir haben Anforderungen, die mit normalem
Wohnungsbau nichts zu tun haben.«



Wie kamen Sie auf das Projekt?

Anton Bausinger: Mich hatte schon ldnger gestort,
dass es an einer wirklich schdnen Ecke von Kéln
einen Platz gegeben hat, der mit Autos und Mill-
containern zugestellt war. Gut war nur der Markt,
der zweimal in der Woche dort stattfand. Dann,
vor gut 20 Jahren, kaufte ein Bauunternehmer
das Grundstick, der allerdings mit seinen Planen
an dem denkmalgeschiitzten Bahnwarterhdus-
chen scheiterte, das auf dem Grundstuck steht.
Nachdem wir das Grundst(ck (ibernommen hat-
ten, mussten auch wir merken, wie schwer es war,
mit dieser Restflache eines ehemaligen Bahnhof-
gelandes umzugehen. So kamen wir auf die Uber-
legung, die Flache der parallel verlaufenden
Bahngleise mit zu nutzen, was sich trotz Mehr-
aufwand zu lohnen schien.

Was sagte die Offentlichkeit zu Ihrem Vor-
schlag?

A.B.: Von der Offentlichkeit kam sehr viel Gegen-
wind, was dazu fuhrte, dass wir eine ,kreative
Werkstatt” griindeten, bestehend aus verschie-
denen Braunsfelder Gruppen, von denen insge-
samt 40 Braunsfelder in der ,kreativen Werkstatt”
mitwirkten. Wahrend dieser Termine (ab Mai
2012) stieB auch Matthias Dittmann mit seinem
Entwurf dazu.

Matthias Dittmann: Zu dem neuen Entwurf haben
wir die Winsche der Blrger aufgenommen und
sind trotzdem zu einem wirtschaftlich rentablen
Wohnprojekt gekommen, Mit unserem Entwurf
wollten wir auch das nahe liegende Kirchenge-
haude der Clarenbach-Gemeinde, das heute in
zweiter Reihe steht, in die benachbarte Wohnbe-
bauung durch einen neuen Platz integrieren. Auch
die so entstehende stadtebauliche Qualitat fiihrte
dazu, dass der Entwurf von der Offentlichkeit ak-
zeptiert wurde.

Wie verlief die Zusammenarbeit mit der ,,kre-
ativen Werkstatt“?

M.D.: Die Zusammenarbeit hat sich stark entwi-
ckelt. Zuerst wollte man nur (ber die AuBenge-
staltung sprechen - gar nicht Gber die Gebaude
selbst, weil man sich nicht vorstellen konnte, dass
diese auch anders aussehen kénnten. Doch im
Austausch kam immer mehr Verstandnis auf und
so war es eine kreative Phase, die gut funktioniert
hat. Andererseits - hatte sie nicht funktioniert,
ware das Ganze anders ausgegangen, weil es auch
Gruppen gab, die darauf warteten, dass es nicht
funktioniert. Wir haben Gliick gehabt, dass die
meisten Menschen mitgedacht und sich nicht nur
verweigert haben. Denn auch wir waren zwi-
schenzeitlich an einem Punkt angelangt, an dem
unsere Potentiale ausgeschdpft waren.

Nun zu dem Gleiskdrper auf dem Grundstiick ...
A. B.: Das Grundstiick konnten wir nur durch die
(Uberbauung und teilweise Eintunnelung des
Gleiskorpers wirtschaftlich nutzen, Wir nennen
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es das ,160m-lange-Galeriegebaude®, weil die
Eintunnelung des Gleiskérpers nur teilweise vor-
genommen wurde, um die Luft beim Durchfahren
der Ziige baugerecht entweichen zu lassen.

Als wir die Baugenehmigung, das B-Plan-Verfah-
ren, abgeschlossen hatten und der Bauantrag
nach 14 Monaten und einer extrem griindlichen
Priifung genehmigt wurde, mussten wir lernen,
mit der anhaltenden Kritik derjenigen umzuge-
hen, die nicht wollten, dass gebaut wird und die
sdmtliche Gutachten hinterfragten, die wir im Vor-
feld durchgefilhrt hatten. Die Bezirksregierung
schaltete sich ein, iberpriifte nochmals alles und
entdeckte eine interpretierbare Formulierung im
Gutachten, in der es um das ,, Anfassen” des Gleis-
kérpers ging: Von der Hafen und Glterverkehr
KdIn AG (HGK) und der Bezirksregierung wurde
uns damals zugesagt, dass wir das Gelande (iber-
bauen kdnnten, wenn wir den Gleiskdrper nicht
umbauen. Aus diesem Grund hatten wir urspriing-
lich vorgesehen, die Schwingungen im Gebaude
zu dampfen, d.h. oberhalb der Tiefgaragenwan-
de Elastomerlager einzubauen, auf denen die
oberen Geschosse aufgebaut sind. Doch dann ka-
men wir auf eine Konstruktionsweise, die bereits
unter dem Kélner Dom bei einer U-Bahnlinie an-
gewendet worden war: Dabei wurden die Erschit-
terungen unmittelbar unter dem Gleis aufgefan-
gen, indem die Elastomerlager direkt in den
Gleisunterbau eingesetzt wurden. Doch mit dieser
Konstruktionsweise kamen wir in Konflikt mit der
interpretierbaren Formulierung im Gutachten,
was zu dem folgenden Verfahren filhrte. Im Nach-
hinein tat uns dieses Verfahren gut, denn wir ha-
ben alle Gutachten nochmal tUberarbeiten und
teilweise erganzen konnen. Die Elastomerlager
sind heute direkt im Gleisunterbau integriert.

M. D.: Ein weiterer Vorteil der durchgefiihrten er-
schatterungsentkoppelten Konstruktion der
Gleise - im Vergleich zum Erschiitterungsentkop-
peln des Hauses - liegt darin, dass man jetzt re-
lativ konventionell weiterbauen kann.

Wo liegen die besonderen Anforderungen?
Pierre Seidt: Besonders sind die erhéhten Anfor-
derungen an den Brandschutz: Wir mussten nach-
weisen, dass das Gebaude Temperaturen bis zu
2000°C standhalt - was den Anforderungen an
einem Eisenbahntunnel entspricht. Auch flr die
statische Konstruktion gibt es erhéhte Anforde-
rungen: Was, wenn ein Zug mit tber 100 km/h
durch den Galerietunnel fahrt? Normalerweise
fahren die Zge auf dem Gleis 25km/h, trotzdem
muss dieses Gebaude einem Anprall standhalten.
Aus diesem Grund haben wir die bis zu einem
Meter dicken Betonwande als Zerschellschicht an
den Kopfbauten eingeplant.

Wie gingen Sie an das Thema Schallschutz
heran?

A.B.: Der Schallgutachter hat fiir jede einzelne
Etage die Schallschutzklasse festgelegt. Eine un-

serer Forderungen war, dass sich die Situation fir
keinen verschlechtern darf. Schallschutztechnisch
kritisch sind im Tunnel naturlich die galerieartigen
Offnungen, die wir aber brauchen, um die Luft
baugerecht entweichen zu lassen.

P.S.: Wir haben im Erdgeschoss, wo die Off-
nungen des Tunnels sind, 1,20 m hohe Bristungs-
wadnde eingeplant, sodass der Schall von den Glei-
sen erstmal direkt wieder zurlickgeworfen wird.
Die Wande und Decken sind mit schallabsorbie-
rendem Material verkleidet. In fast allen Situati-
onen wird sich der Larm der Zlige - im Vergleich
zum Ist-Stand - verringern.

Wie verlief die Genehmigungsphase?

P.S.: In dieser Phase ging es darum, die verschie-
denen Richtlinien, die es im Tunnelbau und die
es flir Wohngebéaude gibt, ibereinander zu legen
und baurechtlich exakt zu prafen. Der Vermesser
musste fnf Lagepléne anfertigen, weil wir einen
sehr komplexen B-Plan vorgelegt hatten.

M.D.: Das lag daran, dass das, was gemeinsam in
der ,kreativen Werkstatt" entwickelt worden war,
auch genau so gebaut werden sollte, egal wer die
Ausfiihrung ibernommen hétte.

A.B.: Der groBe Aufwand in der Genehmigungs-
phase lag darin, dass etwas komplett Neues (iber-
prift werden musste: Wer ist dafiir geeignet? Wer
kann bestatigen, dass das, was berechnet wurde,
richtig ist? Das war auch fOr die Bezirksregierung
und fir die Stadt Kdin nicht einfach. Letztlich ha-
ben Fachleute vom Eisenbahnbundesamt die
Uberpriifung durchgefthrt.

Was sollte nicht unerwdhnt bleiben?

M. D.: Wichtig ist, dass die Bahniiberbauung und
Dichte erst (iber eine Tiefgarage und einen auto-
freien Platz mdglich geworden ist. Auch das ist
eine der wichtigen Entwicklungen im Projekt.
A.B.: Fir einen solchen Fall gibt es noch keine
Rechtsprechung. D. h. wir entwickeln etwas, viele
Leute schauen zu und priifen alle Details, aber es
gibt erstmal kein Korsett. Anders als sonst, wo
wir uns derart mit Vorschriften einengen, dass
das Bauen immer schwieriger wird. Das war an
dieser Stelle nicht so. Trotzdem sollte man nicht
z0gernd in ein solches Projekt einsteigen, denn
es werden Einem so viele Fragen und Herausfor-
derungen gestellt, von denen man am Anfang
zum Gliick nichts wei ...

P.S.: Ich glaube auch, dass das Projekt ein Denk-
anstoB ist. Die Fragen, auch zum Teil aus dem
Ausland, nach dem Wie und Was liegen bereits
vor. Aber wir missen erstmal dieses Projekt zu
Ende bringen und dann kann man nach weiterem
Potential Ausschau halten.

Mit Anton Bausinger, Pierre Seidt und Matthias
Dittmann unterhielf sich am 29. April 2019 DBZ
Redakteurin Mariella Schiiiter Vorort in K6in. Das
gesamte Interview, sowie weitere Fotos auch vom
Modell finden Sie unter DBZ.de.




